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Die Anforderungen, die an die Schmierung eines Schieppers und
im besonderen an die seines Motors gestellt werden, sind recht mannig-
fach. Bei ndherer Betrachtung wird der Traktorist finden, daB es gar
nicht so einfach ist, diese recht unterschiedlichen Anforderungen auf
einen gemeinsamen Nenner zu bringen. Er wird feststellen, dal vom
Standpunkt der Wartung und Betriebsweise folgerichtig so manches
zu beachten ist und daB es ratsam erscheint, jeweils auch mit der
notwendigen Selbstkritik an die Dinge heranzugehen.

Motor

Was ist zu schmieren?
Zylinder, Kolben, Triebwerk, Steuerorgane.
Unter welchen Bedingungen miissen sie geschmiert werden?

Temperatureinlliisse

Unter dem EinfluB der im Verbrennungsraum stattfindenden Ver-
brennung werden hohe Temperaturen ausgelst, die sich den zu
schmierenden Zylinderwandungen, Kolbenbolzen, Kolbenringen,
Steuerorganen, Pleuel- und Kurbelwellenlagern mittéilen. )

Wihrend des Betriebes sind diese Teile verschieden hohen Tem-
peraturen ausgesetzt. Jene Teile, die in der Nihe des Verbrennungs-
raumes liegen, stehen unter hoheren Temperaturen als beispielsweise
die Pleuel- und Kurbelwellenlager.

Im Bereich des Kaltstarts dagegen, besonders im Winter, miissen
die zu schmierenden Elemente zuweilen bei recht niedrigen Tem-
peraturen angefahren werden. Das Motorensl muB also in der Lage
sein, einen Olfilm zu bilden, der bei sehr hohen Temperaturen noch
tragfidhig, bei niedrigen Temperaturen aber rasch verteilungs- und
entwicklungsfihig und in jedem Falle haftfest ist.

Die Schmierdle reagieren in ihrem Viskositats-Temperaturverhalten
je nach Rohstoffbasis und Herstellungsverfahren recht verschieden.
Je hoher die Betriebstemperaturen sind, um so diinner wird das Ol
Je tiefere AuBentemperaturen beim Kaltstart auftreten, um so dicker
wird das Ol in diesem Bereich sein. Man wird also jenem Ol den Vor-
zug geben, das einen méglichst flachen Viskositits-Temperaturverlauf
zeigt, d. h., bei hohen Temperaturen nicht zu diinn, bei tieferen Tem-
peraturen aber noch flieB- und verteilungsfahig, also nicht zu dick
ist. Es gibt noch keine Schmieréle, die bei jeder Temperatur an-
nahernd gleiche Zihigkeit hitten.

Viskositatswahl

Es wird angestrebt, die Viskosititslage der Motorendle im Interesse
geringster Reibungsverluste niedrig zu halten. Die Motorenhersteller
schreiben die Zahigkeit der Ole in Engler-Graden (E°) bei 50° C vor.
In der am SchluB gebrachten Schmierempfehlung werden fiir alle
gangbaren Typen die vorgeschriebenen Schmierstoffsorten angegeben.
Es werden sehr oft iiberspitzte Forderungén an die Zihigkeit der
Motorenéle gestellt. Anzustreben ist, nicht zu zdhfliissige Olc zu ver-
wenden, um unndtig hohe Reibungsverluste zu vermeiden. Grund-
satzlich muf hierzu gesagt werden, daB man fehlendes Material nie-
mals. durch eine héhere Zahigkeit des Ols ersetzen-kann. Meist liegt
den Forderungen nach hoherer Zahigkeit der Gedanke zugrunde,
iherholungsreife Maschinen durch Verwendung eines hoherviskosen
Ols noch eine weitere Zeit in Betrieb zu halten, eine Anschauung,
die nicht vertretbar ist. Die Wahl der Zahigkeit hingt in hohem MaBe
von der Feinheit der Oberflachenheschaffenheit der Gleitpartner und
von den Passungen bzw. dem Spiel zwischen den Gleitpartnern ab.
Je kleiner dieses Spiel ist, um so diinnfliissiger wird das Ol sein miissen.

Moderne Motoren sind mit Druckumlaufschmierung ausgeristet.
Sie versorgt das Triebwerk, wihrend die Zylinderlaufflichen durch
abspritzendes Ol geschmiert werden. Die Kolben erhalten in solchen
Fallen Olabstreifringe, damit Uberschmierung verhindert wird.

Alterungsbegiinstigende und zihigkeitsverindernde Einfliisse
Unter dem EinfluB von Wirme und in Gegenwart von Luftsauer-
stoff altern die Ole. Je hoher die Temperaturen sind, unter denen die
Ole zu arbeiten haben, um so stirker ist diese Alterung. Sie wird
noch verstirkt, wenn Metalle, besonders in Form von Abrieb, auf
das Ol einwirken und Verbrennungsriickstinde in Form von RuB aus
dem Verbrennungsraum iiber die Kolbenringe in das Kurbelgehiuse
gelangen. "Je starker die RuBbildung hei schlechter Verbrennung ist,
um so empfindlicher wird bei schlecht dichtenden Kolbenringen deren
EinfluB auf das Schmierdl sein. Dieses hat seinerseits die zusitzliche
Aufgabe, die feinen RuBpartikelchen, die in die Kolbenringnuten
dringen, wegzutransportieren, um die Kolbenringe frei und federnd
zu halten und zu befihigen, den Verbrennungsraum gegeniiber Zylinder

1) 8.a. H.12 (1955) S. 508 und 519; H. 1 (1956) S. 35 und 41 (Winters
schulung der MTS).
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und Kurbelgehiduse abzudichten. Fehlt ein solches Abdichten, dann
blasen die Verbrennungsgase durch und die Verbrennung wird schlecht.
Der in den Verbrennungsgasen vorhandene RuB ist Slunldslich und
beim Eintritt in den Olumlauf geeignet, dessen Alterung und Schlamm-
bildung zu verstirken. Hieraus wird ersichtlich, von welcher Bedeu-
tung die Kraftstofffrage im Verein mit dem Verbrennungsvorgang
fiir die Beurteilung eines gebrauchten Motorendls ist. Mangelhafte
Kraftstoffqualitat kann zum Festkleben der Kolbenringe fiihren. Dann
sinkt die Leistung des Motors, ein Mehraufwand an Kraftstoff wird
notwendig und die Wirtschaftlichkeit verschlechtert sich. Man sieht,
daB die Kraftstoffqualitit in Verbindung mit dér Verbrennung von
der Schmierélfrage nicht zu trennen ist.

Aber auch dampf- und gasférmige Verbrennungsprodukte, wie
Wasserdampf, SO,, fallweise (Dieselmotor) auch SO, treten auf. Bei
Unterschreitung des Taupunktes, wenn also die Maschine langere Zeit
im Leerlauf oder bei geringer Last arbeitet, ganz allgemein, wenn die
normale Betriebstemperatur absinkt, kiihlen sich diese an den Zylinder-
wandungen ab und wirken als schweflige oder schwefelsaure Ver-
bindungen korrodierend. Kraftstoff kann auch in die Zylinder ge-
langen und in das Ol iibertreten, wenn die Einstellung der Vergaser-
diisen zu kriftig ist und dann wegen Luftmangel keine vollstindige
Verbrennung erfolgt oder wenn bei Dieselmotoren Einspritzmengen-
fehler und Nachtropfen der Diisen vorliegen.

Von auBen kann auch noch Staub in das Motoreninnere dringen,
die Schlammbildung férdern und zu mechanischen Stérungen AnlaB
geben. Alterungsprodukte bilden sich im Ol, wie auch harzartige
Stoffe, die 6lunléslich sind und sich an den Laufflichen lackbildend
niederschlagen. Verstiarkte Schlammbildung fiithrt zu Verstopfungen
der Olfilter, die Olzufuhr wird ungeniigend und Lagerschiden usw.
sind die Folge. Bei Ottomotoren ist nach lingerem Betrieb und je
nach der eingedrungenen Menge von Kraftstoffkondensat mit einer
Olverdiinnung zu rechnen. Besondere Beachtung verdienen dieserhalb
altere Motoren mit Schwerélvergasern, die mit Benzin angefahren und
mit Petroleum betrieben werden. Bei solchen wird man die Schmierél-
verdiinnung durch periodische Entnahme von Olproben labormiBig
iberpriifen. Bei Dieselmotoren ist infolge der stirkeren RuBbildung
mit einer Verdickung des Umlauféls zu rechnen. Man verlange also
nicht zu zihfliissige Ole, denn diese altern stirker als diinnfliissige
und bilden u. U. stirkere Riickstande.

Bei Olreklamationen werden selten Angaben dariiber gemacht, wie
die Maschine gefahren wurde. Der Kraftstoff ist 1dngst verbrannt;
was zur Beurteilung verbleibt, ist bestenfalls das gebrauchte O,
meistens sind es aber nur die Riickstinde, aus denen als einzigem
corpus delicti die Fehlerquellen ermittelt werden sollen. Die Kenn-
werte des Frischols allein lassen auf die Betriebsweise einer Maschine
zunichst keinen Schluf zu. Bei Beurteilung des Alterungszustands
und des Verschmutzungsgrades wird man neben der Betriebszeit
z. B. zu beriicksichtigen haben, welche Fiillmenge und Nachfiillmenge
zugrunde zu legen sind, wie groB die Gesamtverschmutzungsmenge,
die von den Filtern abgenommen wird, ist usw. Es miissen also zur
Aufklarung von Reklamationen ausfiihrliche Motor- und Betriebs-
daten, Kraftstoff-, Frischél- und Gebrauchtélproben zur Verfiigung
gestellt werden.

Verschleill

Durch unvolikommene Schmierung und durch korrodierende Ein-
fliisse, die von den erwahnten Verbindungen herriihren, entsteht der
VerschleiB. Das Ol soll in der Lage sein, durch Bildung eines ununter-
brochenen und widerstandsfihigen Olfilms deh mechanischen Ver-
schleiB, der durch die erschwerenden Schmierungsbedingungen in den
oberen Totpunktlagen begiinstigt wird, zu verhindern und die sauren
Verhindungen unschadlich zu machen.

Schmierolzusitze

Es gibt verschiedene 6llosliche Zusatze in Motorendlen: solche, die
die natiirliche Oxydation bremsen, andere, die Korrosionsschutz ge-
wihren sowie auch Zusitze mit der Eigenschaft, die feinstverteilten
RuBteilchen in Schwebe zu halten und das Ausscheiden von lack-
artigen Harzstoffen zu verhindern.

Zwecks Verlangerung der Lebensdauer gebrauchter Motorendle
sollte seitens der Olherstéller in der Deutschen Demokratischen Repu-
hlik die Anwendung solcher Zusitze forciert werden.

Oldruckmanometer

Das Oldruckmanometer im Schaltkasten zeigt selbsttiitig bestimmte
Motorstérungen an. Man achte darauf, daB der Oldruck in keinem
-Falle 0,5 atii unterschreitet.
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Schlepper: Durchschnittlich nach 60 Betriebsstunden
LKW: Fernlaster nach 1500-km, Ortsverkehr nach
1000 bis 1200 km.

Mischbarkeit von Motorendlen

Zur Verwendung gelangen Motorensle auf Erdél-
basis, synthetische Motorenéle und Regenerate. Syn-
thetische Ole haben die Eigenschaft, Riickstinde, die
aus der Erdélbasis stammen, zu lésen. Daraus folgt,
daB man Vermischungen synthetischer Ole mit Olen
auf Erdolbasis tunlichst vermeiden soll, besonders
dann, wenn starke Riickstinde im geschilderten Sinne
im Umlaufsystem verblieben sind.

Synthetische Ole sind auch untereinander nicht misch-
bar, gleichermaBen soll man die Vermischung mit
Regeneraten vermeiden. Bedingt mischbar ist das syn-
thetische Leuna-Motorend! mit Liitzkendorfer Mo-
torenodl.

Der Sauberkeitszustand des Motoreninneren und der
Alterungsgrad des Mischungspartners spielen in der
Mischbarkeitsfrage jeweils eine wesentliche Rolle
(Tafel 1)

#) Normalbenzin unlaslich (Nbu).

In jedem Falle sind die genauen Schmierungsanweisungen aus der

zugehorigen Betriebsvorschrift der Fahrzeugtype zu ersehen.

Fettgeschmierte Lager
Fiir die Schmierung der Wasserpumpen: Wasserpumpenfett 72WPF

Fettgeschmierte Gleitlager: Abschmierfett ,,AF‘ auch fiir leichter

beanspruchte Achswalzlager.

Kugel- und Rollenlager

W ilzlagerfett ,,WZF‘ besonders auch bei hoherer Beanspruchung

der Achswailzlager.

Schmierung der Lenkstocke
,,GS* oder ,,GHYP*.
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Glﬁuerung Tafel 1. Allgemeine Kraft- und Schmierstoffempfehlungen

Die Schmierdlfilter haben Verunreinigungen, wie 5 o
Staub, RuB und Abrieb aus dem Olumlauf zu beseitigen Fa;-"zee“g' K{a::' yg/lg(l;?’ng! Getriebedl Hod] ﬂhl"k ie'
und tragen dazu bei, den Verschleif zu vermindern. P $1% | Sommer| Winter | Sommer Winter yaraulii | merkungen
Verstopfte Olfilter lassen nicht mehr die notwendige ..
Olmenge durch, es kommt zu Lager-, Kolben- und Akm]lSt ?,é(erl Voses 15 Beealliff SO GBS S0 6w -
Zylinderschiden. Die aus dem Ol stammenden Alte- DKM
rungsstoffe wie Oxydationsprodukte, Ol- und Asphalt- Pionier DK 1 {12...15| 8..-10]| 50 GS 50 GW —
harze sowie organische Siuren wird das mechanische [(;?(Q;A
Filter kaum beseitigen.

Im Feldbetrieb rechnet man mit 0,5 bls 2g Staub ﬁg;f’“k' [;é(erl 12.-- 15| 8..-10| 50 GS 50 GW oollHL:(RD‘leo
je 1 m?® Luft. Das bedeutet, daB je Liter verbrannten schlepper ' | DKM - 45
Kraftstoffs mit etwa 6 bis 24 g Staub in der hierzu RS 04
notwendigen Verbrennungsluft zu rechnen ist, die vom KS 07 DK 1 |12::-15| 8.--10| 01 GHD | 01 GHD ==
Luftfilter nicht restlos erfat werden. Deshalb hat das D?(dﬁru.
Olfilter eine wichtige Aufgabe zu erfiillen. In den bei Anla8
den MTS zum Einsatz gelangenden Motoren sind iiber-. . VK
wiegend Spaltfilter im Einsatz. Zwei- bis dreimal je Kirowez DK1 |12...15| 8.--10| 03 GHD | 01 GHD - Fettgeschm.
Schicht ist der zugehdrige Handgriff zu betatigen, alle D35 A’:I:B ﬁ)leﬁi?gse(h
20 Stunden der Schlamm aus dem Filtergehduse abzu- VK
lassen und bei jedem Olwechsel der Filtereinsatz samt S-CHTS- Nati .15 12 03 GHD 01 GHD —
Gehause nach Betriebsvorschrift zu reinigen. Die ge- Nati DK
wissenhafte Wartung der Luft- und Olf:lter ist daher Lanz DK 1 |10..-12| 8...10| 01 GS 20 01 G15 | 01 MR 45
auBerordentlich wichtig. zulds(:)gs Dmll(ei:d g:f_ :2;1_ 01 H‘l‘;DRO :
Olwechsel unter | unter

Hierzu ist grundsitzlich zu sagen, daB man keine g“;‘l’e"sa" Ple‘ 12...15| 8-.-10 03 GHD | 01 GHD = &
Renommierzeiten anstreben soll, dennsie sprechen gegen Ucl :ﬁ) (8-2 :f(;\f]'f:;]
das Interesse des Motors. Der Olwechsel ist von ver- VK
schiedenen Umstidnden abhdngig: Von der Qualitat, .RS 08/15 | VK rot 15 15 50 GS 50 GW —
der Motorkonstruktion, dem mechanischen Zustand des Maulwurf
Motors, von der Olumlaufmenge, der Olumwilzzahl, von mit 8
" der Betriebsweise des Motors, seiner Wartung und Ol- CHTS-7 V;fierf' 12-¢:15| 8..-10) 50 GS 0/ GW -
pflege usw. Zu beachten ist liberdies, da8 wir durch- Leuna
weg unlegierte Ole vorzulegen haben. In der Literatur VK
wird der Gehalt an Kohle + Asphalt + Asphalt- Mih- VK rot 15 15 01SDZ 01 SDz 01 MR 45
harzen + Asche (Nbu)2?) als MaBstab angenommen. dfescmr ngf,ra 0;‘8’;{[) 03°dce;m Oll‘nge[;RO
Danach sollen bei unlegierten Olen 1,25% Nbu tun- VK 45
lichst nicht iiberschritten werden [1]. Mit ansteigen- Mih- DK1 |12...15 8...12| 01 GHD 01 GHD | 01 MR 45
dem Nbu iiber diese Grenze hinaus ist mit verstirkter drescher oder oder
Schlammablagerung sowie mit Kolbenringstecken und Ef };é DKM OIHZSDRO !
erhéhtem VerschleiB zu rechnen. Kadmer [2] bringt LKW DK1 [12---15 8..-10 Getriebe: 01 GS 20 - ‘
zum Ausdruck, ,,. .. daB das Gesicht des gebrauchten H3A oder Hinter- [
Motorendls wesentlich gezeichnet wird von der Menge DKM achse: 03 GHD
an durchblasenden Verbrennungsgasen . . . und daB die LKW DK 1 15 8..-10| 03 GHD | 01 GHD — Zentral-
Konzentration der Verunreinigungs- und Geschwebe- g‘:::&":‘}cz“ S‘:(e\'d SS";':::;‘.'._“
stoffe. in diesen (RuB, Teertrépfchen und Wasser- ! MOT 15
dampf) in allererster Linie den Verunreinigungszustand Winter:
des Kurbelgehduse-Schmierols bestimmen*'. . MoT'8

Bei jedem Olwechsel ist eine griindliche Spiilung des IS“IKS“I’SO VKrot |12.:-15| 8---10| 50 GS 50 Gw -
Motors mit Spiilol erforderlich, damit das Motorinnere - . ;
und das Olumlaufsystem von Riickstinden, Schlamm, 1’?:;(,):0 VKot 15 - 15 5068 G - *
Metallabrieb usw. gesaubert wird. Das auszuwechselnde V901
Ol wird bei warmem Motor abgelassen, Spiilél nach- giteﬁd‘;’;‘
gefiillt, eine Zeitlang im Leerlauf gespiilt, das Spiildl Kartoffel- Fetigeschmierte Stellen: 10 MF SOL
wieder abgelassen und schlieBlich frisches Motorensl lege- Olgeschmierte Lager: 01 DU 70
nachgefiillt. Nach mehrmaligem Olwechsel ist auch eine maschine
mechanische Reinigung durch Abnehmen der Kurbel- SKG-4
wanne zu empfehlen, weil durch die Spiilung allein ‘Ifo";fe‘;’l‘l‘él_' Fe&gii:’;iii‘;'é i;elg’;_‘_"' 100‘;“;)[5]0716
nicht alle Verschmutznngen beseitigt werden konnen. maschine & Bt

. E 6

Olwechselemplehlung fiir den Meister Bl s
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Kurzbezeichnungen

Motorenole mit der Viskositdtsbezeichnung in Englergraden bei 50 °C: MOT 8,
MOT 10, MOT 12, MOT 15

Gelriebedle

Sommergetriebedl 1 GS Zweitakter-Gemischschmicrung:
Wintergetriebeol L GWY wihrend des Linfahrens
Hochdruckgetriebesl ,, GHD* 1 Teil Ol: 20 Teile VK
Hypoidgetriebedl ,, GHYP" normal

Hydraulikal ,HYDRO 45 1 Teil Ol: 25 Teile VK
Maschinendl-Raffinat MR

Dunkeldl DU 70¢

Maschinenfett »MF“ | MF SOL“ := Maschfett Solidol
Abschmierfett AT

Wilz- und Kugellagerfctt |, WZF*

Wasserpumpenfett LWPF

Die Zahlen vor der Kurzbezeichnung bedeuten jeweils den Her-
steller und sind, wie vorgeschrieben, immer genau anzugeben;
Fiir Oldruckbremsen: Buna Bremsfliissigkeit

Caramba Bremsfliissigkeit

Fiir StoBdampfer: Caramba StoBdampferdl.

Alle Schmierstoffsorten sind zu beziehen durch den

VEB MINOL

mit seinen AuBenstellen.

Sanberkeit in der Lagerhaltung nnd beim Umlfiillen

Bereits vom Olmagazin muB peinliche Sauberkeit ausgehen. Diese
muB auf den ganzen Betrieb ausstrahlen. Im Ollager sind die gefiillten
Fasser grundsitzlich aufzubocken, der Bodenspund ist mit einem
AblaBhahn zu versehen, damit sauber und sparsam abgefiillt werden
kann. Vor die aufgebockten Fisser werden saubere Tassen gestellt,
damit auch die aufzufiillenden Olkannen sauber bleiben. Olkanne,
FaB und Wandschild tragen laut Bild 1 die gleiche Kurzbezeichnung.’

Auch im Feldbetrieb ist mit der gleichen peinlichen Sauberkeit zu
verfahren. Gepflegter Kraftstoff und sauber gehaltenes Schmierdl
tragen im Verein mit guter Wartung in hohem MaBe zur Betriebs-
sicherheit des Fahrzeugs bei.

Getriebe- und Hinterachsantrieb

Neue Konstruktionen mit schrig verzahnten Réadern geben Ge-
triebe und Differential die wiinschenswerte Laufruhe. Die Notwendig-
keit der Einsparung an Gewicht und Bauldnge zwingt, die Bau-
elemente sparsam zu dimensionieren, Verzahnung und Zahnbreite
kleiner und feiner zu gestalten. Die groBeren Geschwindigkeiten und
hoheren spezifischen Driicke verlangen Getriebedle mit Hochdruck-
zusatzen.

- Montagegerit fur

Beim Abziehen der Decken von den Felgen verursacht das Ab-
streifen der Deckenrdnder, insbesondere bei gréBeren Decken, oft die
groBten Schwierigkeiten.

Im POM (Staatliches Maschinenzentrum - entspricht unserer MTS)
Tychowo wurde ein Montagegerat konstruiert (Bild 1), das diese Ar-
beit wesentlich erleichtert. Das sehr einfache, leichte und fiir jegliche
ReifengroBen geeignete Gerdt besteht aus einem zweiteiligen, 1 m
langen Arm, der in der Mitte durch ein Aufsetzstiick a versteift ist.
Die Aussparung des Griffstiicks d wird auf den Innenrand der Felge
gesetzt. Das der ReifengroBe entsprechende, in Bohrungen & mit
Steckbolzen befestigte Druckstiick ¢ lehnt sich an den Deckenrand
und 16st beim Niederdriicken des Hebelarms die Decke von der Felge,

Bei Anwendung des in Bild 2 dargestelliten Montagegerats muB der

') Mechanizacja Rolnictwa (Mechanisierung der Landwirtschaft). Warschau
(1855) Nr. 11, S. 21 bis 22. Ubers. H. Labsch.

I— 300
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Bild 1

Bild 1

Fir die Schmierung von Getrieben und Hinterachsantrieben ist
nicht allein die Dicke des Olfilms maBgebend. Durch EinfluBnahme
auf die chemische Natur des Olfilms kann ein besserer Schmierungs-
zustand bei den Getriebe-Gleitpartnern mit hohen Pressungen erzielt
werden. So werden Getriebedlen z. B. Metallseifen oder andere Zu-
satze, die Metallen gegeniiber eine bessere Affinitat und Reaktions-
fahigkeit aufweisen, einverleibt. Solche Eigenschaften haben die er-
wahnten Hochdruckgetriebesle (GHD) und Hypoid-Getriebedle
(GHYP).

Schmierung der Wasserpumpen

Die Schmierstellen der Wasserpumpen stchen unter Wasserzutritt.
Fiir diese diirfen nicht normale Maschinenfette verwendet werden,
hierfiir sind wasserabweisende, kalkverseifte Fette, also sogenannte
Wasserpumpenfette (WPF) zu verwenden, die sich durch den Zutritt
von heiBem Wasser nicht wegwaschen lassen und durch ihre Wasser-
bestandigkeit die Gefahr des Trockenlaufens der Pumpenlager ver-
hindern.
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Kfz-Bereifung”

Reifen auf einen besonderen Hocker, an dem ein U-férmiger Schenkel

DK 629.11.012.59{438)

angebracht ist, aufgelegt werden. Das obere Schenkelende ist mit
Bohrung und Raste versehen; durch die Bohrung fiihrt man ein Rohr
und rastet es entsprechend ein. Das zum Abstrcifen der Decke die-

A7)

nende Teil besteht aus einem Druckstab «, auf dem ein durch eine
Raste b verstelibares Lager ¢ aufgesetzt ist. Das gebogene Stangen-
ende wird in das untere Rohrende d eingefiihrt, die Stange nieder-
gedriickt und gleichzeitig um die Felge herumgedreht, wobei das Lager
den Reifen herausdriickt.

Beide Montagegerate dienen sowohl zum Ab- als auch Aufziehen

der Bereifung. AUK 2313





